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FIAT 131P 




Montowany w Polsce Fiat 131 p 
pozostał wspomnieniem okresu 
złudnego gierkowskiego dobro¬ 
bytu. Któż wtedy nie marzył 
o „mirafiorce"... Niestety, talo¬ 
nów na to auto nie przyzna¬ 
wano, można je było kupić 
tylko za twardą walutę. 


F iat 131 p, znany przede wszystkim pod 
nazwą Mirafiori, z pewnością zasługuje na 
miano kultowego auta PRL-u, choć prawdę 
powiedziawszy, jego pochodzenie niewiele miało 
wspólnego z naszą, wówczas ludową, ojczyzną. 
Owszem, samochód ten był niby montowany 
w żerańskiej Fabryce Samochodów Osobowych, 
ale cały montaż polegał na tym, że gotowe sa¬ 
mochody wyciągane były ze skrzyń, po czym 
dokręcano do nich koła i lusterka. 

Działalność ta miała w dużym stopniu wy¬ 
dźwięk polityczny. Chodziło o to, by w czasach 
propagandy sukcesu pokazać, że polski przemysł 
jest nowoczesny i porównywalny z zachodnim. 
Nasi decydenci uzyskali nawet zgodę na to, by 
fiaty z kołami dokręconymi na Żeraniu nosiły 
dumne „p" doczepione do numerycznego ozna¬ 
czenia modelu. Tu należy nadmienić, że w ten 
sam sposób w FSO „montowano" również fiaty 
127, 128, 132 oraz jugosłowiańskie zastawy 


1100. Samochody te przyjeżdżały do Polski na ko¬ 
lejowych lawetach, które dzięki specjalnej bocz¬ 
nicy wtaczane były wprost do hali montażowej. 

Dla prominentów, badylarzy i... 

Rocznie składano w ten sposób około tysiąca 
fiatów 131 p, co nie było oszałamiającą liczbą. 
Samochody te trafiały przede wszystkim w ręce 
rozmaitych prominentów jako auta służbowe. 
Mirafiori można było zobaczyć m.in. na parkin¬ 
gach pod ministerstwami i innymi urzędami cen¬ 
tralnymi. Wbrew pozorom sporo tych aut trafiało 
również w ręce prywatne. Tak się bowiem składa. 


Dynamiczna sylwetka Fiata 131 
wyróżniała się spośród 
ciężkawych stylistycznie 
konstrukcji dominujących 
na szosach PRL-u. 






FIAT 131P 



Oprócz tzw. badylarzy i przed¬ 
stawicieli wolnych zawodów na 
fiata 131p mogli sobie pozwolić 
również ci, którzy dostawali 
dolary z zagranicy. 


że Fiat 131 p dostępny był w tzw. eksporcie we¬ 
wnętrznym. Ów dziwaczny oksymoron oznaczał 
sprzedaż różnych dóbr za dewizy lub bony towa¬ 
rowe, czyli „zastępcze dolary", w sieci Peweksu. Tu 
należy się wyjaśnienie, że z tej walutowej propozy¬ 
cji skorzystać mogli jedynie majętni obywatele. Dla 
porównania: poczciwy PF 125p dostępny był od 
ręki, bez żadnych talonów, za około 1500 dola¬ 
rów, co i tak stanowiło dla przeciętnego zjadacza 
chleba w PRL-u niebotyczną kwotę. Tymczasem 
fiat 131 kosztował aż 4000 „zielonych"! Na Za¬ 
chodzie cena ta uznawana była za atrakcyjną, 
w Polsce kwota ta, po przeliczeniu według 
czarnorynkowego kursu na złote, stanowiła 
mniej więcej sto średnich krajowych. 

Wbrew pozorom znajdowali się jednak reflek- 
tanci i na takie luksusowe, dewizowe pojazdy. 
Poza państwowym, niewydolnym obiegiem gos¬ 
podarczym funkcjonował bowiem prężny, choć 
czasem nie całkiem oficjalny sektor prywatny. 

Kto miał szklarnię z goździkami bądź np. szwal¬ 




nię, w której szyto poszukiwane na rynku modne 
wdzianka, mógł żyć na całkiem przyzwoitej sto¬ 
pie. Wystarczyło zaopatrzyć się u cinkciarzy 
w twardą walutę i natychmiast luksusowy pewe- 
ksowski świat stawał otworem. 

I tu właśnie przechodzimy do istoty „kultowo- 
ści" Fiata 131 p. Otóż Mirafiori stanowił obiekt 
westchnień wszystkich, którym marzyło się życie 
playboya. Samochodami tymi jeździli rozmaici 
ówcześni „królowie życia", synowie wysoko 
postawionych tatusiów, „nadziani" prywaciarze, 
a także ludzie parający się nie do końca przejrzy¬ 
stymi interesami. Aby jeszcze przysporzyć pikan¬ 
terii tej włoskiej motoryzacyjnej gwieździe, 
wspomnijmy, że auto to cieszyło się wzięciem 
u pań trudniących się tzw. najstarszym zawodem 
świata - oczywiście tych, które należały do elitar¬ 
nej grupy zorientowanej na klientów spoza na¬ 
szego obszaru płatniczego. Miłośnicy równie 
kultowego jak sam Fiat 131 p serialu „07 zgłoś 
się" na pewno pamiętają, że pseudonimem „Mi¬ 
rafiori" posługiwała się jedna z pań nie do końca 
ustalonej konduity, przesłuchiwana przez dziel¬ 
nego porucznika Borewicza. 

Debiut w czasach kryzysu 

Wróćmy jednak do samego auta, bowiem Mira¬ 
fiori zasługuje na uwagę nie tylko ze względu na 
uwikłanie w peerelowską obyczajowość. Fiat 131 
zadebiutował jesienią 1974 roku, a jego oficjalna 
prezentacja nastąpiła na targach motoryzacyj¬ 
nych w Turynie. Samochód ten był następcą 
bardzo udanego modelu 124, który w 1967 roku 
zdobył tytuł Samochodu Roku, a także stał się 
protoplastą słynnej „kopiejki", czyli licencyjnego 



Silnik: czterocylindrowy, rzędowy, o pojemności 1297 i 1585 ccm 


Zużycie paliwa: około 8 1/100 km 


Prędkość maksymalna: 170 km/h 


Wymiary: długość - 4288 mm; szerokość -1645 mm; wysokość -1358 mm 


Masa własna: od 1025 kg do 1195 kg 











radzieckiego WAZ-a 2101. Fiat 131 był też pierw¬ 
szym od lat fiatowskim modelem, który oprócz 
indeksu liczbowego otrzymał również nazwę. 
Mirafiori to dzielnica Turynu, w której mieści 
się jedna z fabryk włoskiego koncernu. 

Rynkowy debiut tego auta przypadł na czasy 
kryzysu paliwowego, kiedy cena ropy naftowej na 
światowych rynkach wzrosła aż sześciokrotnie, co 
było spowodowane politycznymi konsekwencjami 
wojny na Bliskim Wschodzie. Szokujące podwyżki 
cen benzyny na stacjach sprawiły, że na rynku 
motoryzacyjnym poszukiwano pojazdów możli¬ 
wie ekonomicznych. Fiat 131 spełniał ten waru¬ 
nek. Początkowo auto oferowano w dwóch 
wersjach silnikowych: 1,3 i 1,6. Były one wyposa 
żonę w znane z wcześ¬ 
niejszych modeli Fiata 
jednostki OHV - z wał¬ 
kiem rozrządu umieszczo¬ 
nym w kadłubie. Pierwszy 
motor dysponował mocą 
65, drugi - 75 KM. Nie były to osiągi wyczynowe, 
choć z drugiej strony osiągi obu wersji w zupeł¬ 
ności wystarczały do codziennej jazdy, a przy tym 
Mirafiori odznaczał się stosunkowo niewielkim 
zużyciem paliwa. 


Fiat Mirafiori miał takie same albo 
nawet lepsze osiągi niż dwukrotnie 
droższe od niego auta, 


czone wahacze oraz drążek Panharda. Układ kie¬ 
rowniczy wyposażono natomiast w nowocześ¬ 
niejszą przekładnię zębatą, nie zaś ślimakową. 

Samochód prowadziło się bardzo przyzwoicie. 

Fiat dysponował dobrym przyspieszeniem, 
nawet w wersji z najsłabszym silnikiem, i dobrze 
trzymał się drogi. Do tego, jak na włoskie auto 
przystało, miał naprawdę ładną linię, która i dziś 
nie wygląda archaicznie. Początkowo Fiat 131 
oferowany był w dwóch wersjach nadwoziowych - 
jako czterodrzwiowy sedan i kombi, później ofertę 
uzupełniła jeszcze wersja dwudrzwiowa. 

Obszerne wnętrze, wygodne, odpowiednio wy¬ 
profilowane fotele, dobrze trzymające na zakrętach, 
przyzwoita dynamika jazdy - wszystko to spra¬ 
wiało, że Fiat 131 z powo¬ 
dzeniem konkurował 
z modelami znacznie bar¬ 
dziej prestiżowych i droż¬ 
szych marek. Włoskie auto 
świetnie się sprzedawało 
w Europie, a także w USA, gdzie oferowane było 
jako Fiat Brava. Wersja przeznaczona na rynek 
amerykański wyposażona była w silnik o pojemno¬ 
ści 1,8 I oraz - jakżeby inaczej - w automatyczną 
trójstopniową skrzynię biegów produkcji GM. 



Tańszy od Niemca 

Samochód miał klasyczny układ przeniesienia na¬ 
pędu. Tak jak w modelu 124 wzdłużnie umiesz¬ 
czony silnik przekazywał moc na tylny sztywny 
most. W odróżnieniu od poprzednika Mirafiori 
otrzymał w przednim zawieszeniu kolumny 
McPhersona, w tylnym, podobnie jak w Fiacie 124, 
zastosowano sprężyny śrubowe, podwójne wle¬ 


Nowe, żwawsze silniki 

W 1978 roku samochód przeszedł pierwszy face lif¬ 
ting. Oprócz zmian zewnętrznych, z których najbar¬ 
dziej widoczną było zastąpienie okrągłych 
reflektorów większymi, prostokątnymi lampami, 






















wprowadzono również istotne modyfikacje mecha¬ 
niczne. Przede wszystkim pojawiły się nowe kon¬ 
strukcje silników z dwoma wałkami rozrządu 
umieszczonymi w głowicy, a także pięciostopniowe 
skrzynie biegów. Silnik DOHC o pojemności 1,3 I 
dysponował mocą 78 KM, zaś 1,6 - 96 KM. Do¬ 
stępna była również wersja z dwulitrowym silnikiem 
o mocy 115 KM. Dla tych, którym i tego było mało, 
przygotowano Fiata 131 Abarth z dwulitrowym, 

16-zaworowym silnikiem DOHC wyposażonym 
w system mechanicznego wtrysku. Cywilna wersja 
tej rakiety miała moc 140 KM, zaś podrasowana 
rajdówka - 215 KM. Fiaty 
131 z silnikami DOHC no¬ 
siły nazwę Supermirafiori. 

Po raz ostatni model zo¬ 
stał odświeżony w roku 
1981. Wprowadzono nie¬ 
wielkie zmiany w detalach nadwozia oraz wnęt¬ 
rzu pojazdu. Ostatecznie zrezygnowano również 
ze stosowania w najtańszych wersjach modelu 
starych silników z wałkiem rozrządu umieszczo¬ 
nym w kadłubie. Zastąpiły je nowocześniejsze 
jednostki SOHC. 

Ciao, Mirafiori! 

Włoski koncern chętnie eksportował swoją tech¬ 
nologię i często na poszczególnych rynkach do¬ 
stępne były lokalne klony fiatowskich modeli. 

I tak Fiat 131 produkowany był również w Hisz¬ 
panii -jako Seat 131, oraz Turcji - pod nazwą 


Murat 131. Bardziej złożony montaż (CKD) tego 
modelu odbywał się natomiast w wielu innych 
krajach, m.in. w tak egzotycznych jak Tajlandia, 
Wenezuela i Zambia. 

Do fiatów 131 dokręcano to i owo również 
w Warszawie. Ostatecznie montażu włoskich sa¬ 
mochodów na Żeraniu zaprzestano w 1981 roku. 
Nie podano oficjalnego powodu, jednak najbar¬ 
dziej sensownym wytłumaczeniem są okoliczności 
polityczne. Wprowadzono bowiem stan wojenny, 
a kryzys gospodarczy, i tak dręczący kraj, jeszcze 
się pogłębił. Fabryka Samochodów Osobowych 
znalazła się w kłopotach, 
gdyż nałożone przez Za¬ 
chód na Polskę sankcje 
gospodarcze sprawiły, że 
zaczęło brakować kompo¬ 
nentów do bieżącej pro¬ 
dukcji. Wytwarzane w FSO samochody były coraz 
gorzej wyposażone, a jakość spadała na łeb na 
szyję. Nie były to już lata gierkowskiej koniunktury 
pompowanej przez zagraniczne kredyty, ale czasy 
powszechnych niedoborów. Montaż Mirafiori na 
Żeraniu stał się takim samym wspomnieniem jak 
dostępne „za Gierka" banany. Mimo to Fiat 131 p 
pozostawił po sobie żywe wspomnienia i trwale za¬ 
pisał się w historii polskiej motoryzacji. Zresztą, co 
tu dużo mówić, zawsze mieliśmy w Polsce słabość 
do przybyszów ze słonecznej Italii. Któż nie pamięta 
rzewnego śpiewu Marina Mariniego czy też charak¬ 
terystycznego, zachrypniętego głosu Drupiego! 


Usportowiona wersja Fiata 131 
dysponowała mocą 140 KM, W wersji 
rajdowej - aż 215 KM, 


Kokpit Fiata 131 w wersji S 
był - w porównaniu np. z deską 
rozdzielczą Syreny czy 
Warszawy - szczytem 
nowoczesności. 
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Spod znaku 


TAMTE CZASY 


BANANA 



Budowanie przez młodych 
ludzi pozycji towarzyskiej 
dzięki zasobnemu portfelowi 
rodziców to zjawisko znane 
chyba w każdym kraju, nieza¬ 
leżnie od panującego ustroju. 
Nie inaczej było w Polsce 
Ludowej, w której niektórym 
żyło się zupełnie nieźle. 


T ermin „bananowa młodzież" określający 
dzieci wpływowych i bogatych tatusiów 
korzystające z uroków życia dzięki rodziciel¬ 
skim pieniądzom znany jest chyba każdemu. Aby 
zobaczyć uczniów parkujących pod szkołą drogie 
samochody, niekoniecznie trzeba oglądać serial 
„Beverly Hills". Wystarczy wybrać się pod któreś 
z tzw. elitarnych prywatnych liceów. 

Ci, którzy nie pamiętają realiów życia w PRL-u, 
nie bardzo wiedzą, co z tym wspólnego mają 
banany, pospolite dziś owoce, dostępne w każ¬ 
dym, najmniejszym nawet sklepie spożywczym. 

Określenie „bananowa młodzież" wymyślone 
zostało jednak w czasach, kiedy owoc ten był 
prawdziwym rarytasem pochodzącym ze strefy 
dewizowej. Zajadać się tymi egzotycznymi sma¬ 
kołykami mogły jedynie dzieci z zamożnych ro¬ 
dzin. Większość dziatwy mogła zaś sobie o tych 
owocach jedynie pomarzyć. 






kalendarium 


1974 


Premiera następcy modelu 124, 
Fiata 131, na targach w Turynie. 


1975 


Rusza polska „montownia” Fiata 
131 p w fabryce na Żeraniu. 


1976 


Zostaje wyprodukowana krótka 
seria 500 fiatów 131 Abarth. 


1978 


Pierwsza modernizacja Fiata 131. 
Stare silniki zostają zastąpione 
nowoczesnymi, DOHC. 


1978 


Rusza sprzedaż Fiata 131 w USA. 
Na rynku amerykańskim samochód 
nosi nazwę Fiat Brava. 



Warszawski klub Riviera- 
-Remont w 1980 roku. 
Bananowa młodzież, ta 
prawdziwa, nie interesowała 
się polityką. Dla młodych, 
bogatych z domu ludzi liczyła 
się głównie zabawa. 


Bananowi wichrzyciele 

Pierwsza o „bananowej młodzieży" zaczęła mówić 
w latach 60. gomułkowska propaganda. Tym po¬ 
gardliwym mianem określano studentów pocho¬ 
dzących z zamożnych, inteligenckich rodzin. 
Rodzice owych młodych ludzi często piastowali 
wysokie stanowiska - między innymi w aparacie 
władzy. Pryncypialne piętnowanie konsumpcyjnej 
postawy owej beztroskiej młodzieży stanowiło ele¬ 
ment walki propagandowej skierowanej przeciwko 
kontestującym ustrój środowiskom akademickim. 
Chciano pokazać zdrowej, większej części socjalis¬ 
tycznego społeczeństwa, że organizatorzy studen¬ 
ckich protestów to tak naprawdę rozpieszczona 
gówniarzeria pochodząca 
z bogatych domów, która 
z powodu nadmiaru do¬ 
statku zaczęła z nudów 
organizować na uniwersy¬ 
tecie hece, w które wciąg¬ 
nięto wielu naiwnych młodych ludzi, niezdających 
sobie sprawy, „komu to służy i kto za tym wszystkim 
stoi" - że uciekniemy się do ulubionej przez komu¬ 
nistycznych luminarzy frazy. „Bananowa" poetyka 
przybrała na sile w czasie wypadków marcowych 
w 1968 roku, kiedy to postanowiono siłą rozprawić 
się ze studenckimi protestami, oraz podczas antyse¬ 
mickiej nagonki, którą wówczas rozpętano. 


maite deficytowe dotąd dobra. Propaganda prze¬ 
stała już piętnować ideowo podejrzanych amato¬ 
rów luksusu, a zajęła się sławieniem sukcesów 
gospodarczych Polski Ludowej, relacjami z uroczy¬ 
stego przecinania wstęg i otwierania nowych zakła¬ 
dów, co Jacek Kleyff oddał doskonale w piosence 
„Telewizja" słowami: „stal się leje, moc truchleje, 
na kombajnie chłop się szkoli". 

Tymczasem to właśnie lata 70. stanowiły praw¬ 
dziwy rozkwit „bananowej młodzieży". Otwarcie 
Polski na Zachód, polegające m.in. na zaciągnięciu 
gigantycznych pożyczek, sprawiło, że w kraju po¬ 
wiało luksusem. W 1972 roku rozpoczęto licen¬ 
cyjną produkcję coca-coli, będącej w siermiężnych 
czasach gomułkowskiej 
małej stabilizacji symbo¬ 
lem „zgniłego" Zachodu. 
Agnieszka Osiecka wymy¬ 
śliła zaś słynne hasło rekla¬ 
mowe: „Coca-Cola to jest 
to". Pojawiły się też dyskoteki, lokale nocne (rów¬ 
nież ze striptizem), krótko mówiąc, kto miał pie¬ 
niądze i ochotę, mógł z powodzeniem wieść życie 
playboya. Szary obywatel, podróżujący na co 
dzień zatłoczonym tramwajem, czuł zaś ukłucie 
zazdrości na widok drogo ubranego młodego 
człowieka jadącego eleganckim mirafiori, na do¬ 
datek w towarzystwie urodziwej dziewczyny. 


Określenie „bananowa młodzież” 
wymyślili spece od propagandy 
za rządów Gomułki, 


Nowe otwarcie, nowe pokusy 

Czasy się zmieniły, kiedy okryta niesławą ekipa Go¬ 
mułki ustąpiła, a do władzy doszedł Edward Gierek. 
Rozpoczął się wówczas krótkotrwały okres złudnej 
prosperity, a w sklepach pojawiły się w końcu roz¬ 


Mistrz kierownicy 

W czasach Gierka masową wyobraźnię rozpalały 
opowieści o niezwykłym ponoć rozpasaniu elit 
rządzących. Zapewne w dużym stopniu wynikało 
to z wizerunku nowego przywódcy państwa, tak 



COCA-COLA 


Słynny amerykański napój byt dostępny w Polsce od 1956 roku, jednak dtugo 
nie można go było kupić za złotówki, a jedynie za waluty wymienialne. Dopiero 
w 1972 roku, w „epoce Gierka”, Polska podpisała umowę licencyjną z Coca- 
-Colą i rozpoczęta produkcję. W tym samym czasie zakupiono też licencję na 
Pepsi-Colę. Ze względów licencyjnych obie cole były dostępne głównie w 
dużych miastach. Producenci zastrzegli sobie bowiem, że coli nie można sprze¬ 
dawać cieplej, a liczba lodówek w sklepach była mocno ograniczona. Kupiono 
je więc tylko do tych sklepów, w których zbyt byl bardzo duży. 




TAMTE CZASY 


1981 

1981 

1983 

1985 

2006 

Face lifting modelu. Zmianie 
ulega zawieszenie, skrzynia 
biegów, reflektory. Powiększa 

Ze względu na kryzys gospodarczy 
następuje koniec produkcji Fiata 

131 w Polsce. 

Zakończenie produkcji Fiata 131 
w wersji sedan. 

Koniec produkcji wersji kombi 
we Włoszech. Jej miejsce zajmuje 
Fiat Regata Weekend. 

Ostatnia linia produkcyjna licencyjnej 
odmiany Fiata 131, zlokalizowana 
w Etiopii, zostaje zamknięta. 


się też zbiornik paliwa. 


różniącego się od poprzednika. O ile bowiem to¬ 
warzysz „Wiesław" znany był z niezwykle skrom¬ 
nego stylu życia i ascetycznego usposobienia, 
o tyle swobodnie czujący się na Zachodzie Gierek 
nie brzydził się luksusu. Oczywiście większość 
opowieści o niezwykłych zbytkach godnych ma¬ 
haradży, jakimi miała się otaczać elita ówczesnej 
władzy, to tzw. miejskie legendy. Prawdopodobnie 
należy więc między bajki włożyć historie o wypa¬ 
dach pani Gierkowej do Paryża celem skorzystania 
z usług tamtejszych mistrzów grzebienia. Podob¬ 
nie zresztą należy traktować opowieści o milio¬ 
nach przepuszczanych przez syna ówczesnego 
szefa rządu w kasynach Monte Carlo oraz przypa¬ 
lania przez premierowicza cygar za pomocą stu- 
dolarowych banknotów. 

Rzeczywiście, Andrzej Jaroszewicz miał opinię 
pierwszego playboya PRL-u i nazywano go „czer¬ 
wonym księciem", jednak przede wszystkim 
wykorzystywał on swoje możliwości do realizacji 
wielkiej pasji, jaką był sport motorowy. Młody 
Jaroszewicz uważany był zresztą za bardzo uta¬ 
lentowanego kierowcę i być może, gdyby poświę¬ 
cił sportowi całą energię, stałby się zawodnikiem 
światowego formatu. 

Tu trzeba powiedzieć, że to właśnie dzięki 
synowi premiera w FSO powstał Ośrodek Sportu 
Samochodowego. W 1974 roku Andrzej Jarosze¬ 
wicz objął stanowisko szefa ośrodka, a jednocześ¬ 
nie został fabrycznym kierowcą FSO. Zapadła też 
decyzja, że oddział ten zajmie się przygotowaniem 
do sportu nie tylko samochodów wytwarzanych 
na Żeraniu, ale również modeli produkowanych 
przez włoskiego Fiata. Nawiązano przy okazji 


KONIEC ERY WODZIREJA 

Jednym z ulubionych miejsc zabawy bananowej młodzieży byty 
dyskoteki, powstające w latach 70. jak grzyby po deszczu. Wieczorki 
taneczne, dansingi i potańcówki przy żywej muzyce zastąpiły zabawy 
przy muzyce z płyt. Wodzireje ostali się już praktycznie jedynie na 
weselach, rząd dusz i ciał w dyskotekach przejęli dyskdżokeje. 

Na zdjęciu nowa dyskoteka w „Stolicy” w 1971 roku. 


ścisłe kontakty ze słynną firmą Abarth. Andrzej 
Jaroszewicz z powodzeniem ścigał się w między¬ 
narodowych rajdach, zajmując czołowe lokaty na 
mistrzostwach Europy. Oczywiście można by za¬ 
rzucić synowi ówczesnego premiera, że za pań¬ 
stwowe pieniądze uprawiał swoje piekielnie 
drogie hobby, ale z drugiej strony Ośrodek Spor¬ 
tów Samochodowych pozwolił też zabłysnąć 
grupie innych kierowców: Ciecierzyńskiemu, 
Stawowiakowi, Bublewiczowi, którzy również 
otrzymali szansę i osiągali dobre wyniki na 
międzynarodowych imprezach. 

Na koniec trzeba powiedzieć, że bananowa 
młodzież z czasów Fiata Mirafiori to w porówna¬ 
niu z dziećmi dzisiejszych krezusów gromadka 
skromnych młodzieńców z drobnymi w kieszeni. 
Czasy się zmieniły diametralnie, ale nadal aktualne 
pozostaje porzekadło: „kto bogatemu zabroni?". 









Fiat 131 pozwalał kierowcy wykazać się umiejętnością jazdy. 
Dysponował wszystkim, czego potrzeba, by „poszaleć" na drodze. 
Był szybki, miał dobre przyspieszenie i nieźle trzymał się drogi. 


Szybki 
i gtośny 

„Prowadząc Fiata 131, odnotowaliśmy 
kilka uwag. Przede wszystkim trzeba po¬ 
chwalić zapewnienie wygody kierowcy, 
tzn. wygodny fotel, dobrze dobrane odle¬ 
głości pomiędzy kotem kierownicy, peda¬ 
łami i deską rozdzielczą. Podobało nam 
się koło kierownicy o małej średnicy 
(w modelu Special koło ma jeszcze 
mniejszą średnicę) ułatwiającej sterowa¬ 
nie i o doskonale dobranej grubości - 
bardzo wygodne do trzymania. Dalsze 
spostrzeżenia poczynione podczas jazdy 
są następujące: pojazd jest głośny we¬ 
wnątrz, szczególnie po przekroczeniu 
prędkości 100 km/h, ma natomiast dobre 
przyśpieszenia, na przykład czas rozpę¬ 
dzania ze startu od 0 do 100 km/h 
wynosi 12,8 sekundy”. 

Motor, 1975 


Bezpieczny 

„Szkielet nośny nadwozia wykonany jest z dużej ilości kształtowników 
o przekroju zamkniętym. Konstrukcja taka nie tylko skutecznie chroni środ¬ 
kową część nadwozia przed uderzeniem z przodu lub z tyłu, ale także jest 
bezpieczna w razie przewrócenia się pojazdu". 


Miody Technik, 1975 


Stracone pięć minut 

„Na zdjęciach z lat 70. szczupły 
mężczyzna najczęściej stoi w pobliżu 
samochodu. Na czas, gdy ojciec Piotr 
Jaroszewicz był już premierem (od 
1971 r. u boku Edwarda Gierka), przy¬ 
padła jego młodość. Burzliwa. Główną 
rolę odegrały w niej kobiety i samo¬ 
chody. - Andrzej był wyśmienitym 
kierowcą rajdowym. Naprawdę chciał 
być kimś - ocenia Maciej Stawowiak, 
także kierowca i jego kolega. - Ale 
nie wykorzystał swoich pięciu minut". 

Polityka , 2005 


Owoc 

„Nowy pojazd został przedstawiony 
publicznie w połowie października ub.r. 
jako następca Fiata 124, produkowa¬ 
nego od kwietnia 1966 r. Samochód uka¬ 
zał się w okresie kryzysu w przemyśle 
samochodowym. Koncern Fiata odczuł 
ten kryzys wyraźnie. Mimo że na pla¬ 
cach fabrycznych stało wiele nie sprze¬ 
danych samochodów, zdecydowano się 
jednak wprowadzić do produkcji nowy 
model Fiata 131, dokładnie go przygoto¬ 
wawszy pod względem konstrukcyjnym 
i technologicznym". 

Miody Technik, 1975 

-- 1 



Na służbie 
(bezpieczeństwa) 


„Mirafiori to rzeczywiście bardzo ładne 
auto. Ale na przykład mojemu ojcu ko¬ 
jarzy się z wiadomymi służbami. Ponoć 
esbecja najczęściej jeździła egzempla¬ 
rzami w kolorze granatowym”. 


Forum internetowe 































FIAT 131P 


FIAT 131P 


1978 r. 



Słynna „mirafiorka" pod koniec lat 70. i na początku 80. była w Polsce 
świadectwem wysokiego statusu społecznego. Trzeba było za nią zapłacić 
około 4000 dolarów, podczas gdy przeciętna pensja pozwalała kupić na 
t7\/v rzamym rynku zaledwie 40 ..zielonvch". 


Bak 

Zbiornik paliwa mieścił 53 litry, 
co pozwalało przejechać bez 
tankowania na przejechanie 
około 600 km. 


Hamulce 

„Mirafiorka" miała z przodu hamulce 
tarczowe, z tyłu zaś bębnowe. 


Reflektory 

Początkowo Mirafiori 
miał cztery okrągłe 
lampy. Kwadratowe 
pojawiły się w drugiej 
serii auta. 


Maska 

Maska silnika podnosiła się tak jak w Fiacie 
125p - zawiasy znajdowały się nad przednimi 
reflektorami, co nie ułatwiało dostępu do 
silnika. 


Silnik 

W pierwszej serii Fiatów 131 
montowane były dwa silniki, 
o pojemności 1,3 i 1,5 litra. 

Po modernizacji w 1978 roku 
pod maskę tego samochodu trafiły 
nowoczesne motory z podwójnym 
wałkiem rozrządu. 


Fotele 

Były bardzo dobrze 
wyprofilowane i dzięki 
temu świetnie trzymały 
ciało kierowcy na 
zakrętach. 


Biegi 

Zamontowana w Fiacie 
skrzynia miała cztery biegi 
plus wsteczny. Na trzecim 
biegu auto rozpędzało się 
do 120 km/h. Na czwartym 
do 160 km/h. 


Elektryka 

Silnik nie miał od spodu 
osłony przed wodą i błotem, 
co powodowało kłopoty 
z instalacją elektryczną 
w deszczowe dni. 
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